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Abstract of EP1074714 

The turbo-charged internal combustion engine 
(10) for a motor vehicle has a fuel injector (28) 
controlled by an electronic circuit (30). The circuit 
module can be actuated to cause an injection 
operation (I) to the exhaust during which, while 
scavenging occurs, it controls the injector to feed 
fuel to a combustion chamber to accelerate the 
turbine and compress the intake air. 
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(54) Moteur turbocompresse perfectionne 



(57) L'invention concerne un moteur (10) a combus- 
tion interne comportant au moins un injecteur (28) de 
carburant commande par un module (30) electronique 
d'injection, en reponse a I'actionnement d'une pedale 
(32) d'accelerateur, pour injecter du carburant directe- 
ment dans une chambre (18) de combustion associee 
du moteur (10) lors d'une phase d'admission apparte- 
nant au cycle de fonctionnement du moteur (10), un 
moyen (26) d'obturation de la chambre de combustion 
(18) pour les gaz (G) d'echappement du moteur, du type 



qui comporte au moins un turbocompresseur (36) dont 
une turbine (38), alimentee en gaz (G) d'echappement 
entraTne un compresseur (40) pour comprimer de I'air 
(A) d'admission, caracterise en ce que le module (30) 
electronique d'injection est susceptible de mettre en 
oeuvre une etape d'injection (I) a I'echappement au 
cours de laquelle, lors de la phase d'evacuation, il com- 
mande I'injecteur (28) de facon a injecter du carburant 
dans la chambre de combustion afin d'accelerer la tur- 
bine (38) du turbocompresseur (36) pour favoriser la 
compression de I'air (A) d'admission. 
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Description 

[0001] L'invention concerne un moteur de vehicule 
automobile a combustion interne. 
[0002] L'invention concerne plus particulierement un 
moteur de vehicule automobile a combustion interne, du 
type qui comporte au moins un injecteur de carburant 
qui est commande par un module electronique d'injec- 
tion, en reponse a au moins I'actionnement d'une pedale 
d'accelerateur du vehicule, pour injecter du carburant 
directement dans une chambre de combustion associee 
du moteur lors d'une phase d'admission appartenant au 
cycle de fonctionnement du moteur, des moyens d'ad- 
mission d'air a I'interieur de la chambre de combustion, 
et un moyen d'obturation de la chambre de combustion 
qui est mobile entre une position active fermee et une 
position inactive ouverte dans laquelle il permet I'eva- 
cuation des gaz d'echappement du moteur lors d'une 
phase d'evacuation appartenant au cycle de fonction- 
nement du moteur, du type qui comporte au moins un 
turbocompresseur dont une turbine, alimentee en gaz 
d'echappement par la chambre de combustion, entraine 
un compresseur destine a comprimer de I'air d'admissi- 
on alimentant les moyens d'admission d'air du moteur. 
[0003] On connaTt de nombreux exemples moteurs 
de ce type. 

[0004] II s'agitpour laplupartde moteurs fonctionnant 
selon un cycle a deux temps ou a quatre temps, du type 
a injection directe, qui comportent un systeme d'injec- 
tion dont un module electronique d'injection controle le 
fonctionnement des injecteurs. Les injecteurs sont ge- 
neralement des injecteurs electromagnetiques qui sont 
alimentes sous pression, notamment par I'intermediaire 
d'une rampe d'injection appelee "common rail" et qui 
comportent chacun une aiguille commandee electroma- 
gnetiquement dont la levee permet le passage et rejec- 
tion du carburant. Le module electronique d'injection as- 
sure le controle des levees d'aiguilles des injecteurs en 
fonction de la position de la pedale d'accelerateur qui 
est actionnee par le conducteur du vehicule et en fonc- 
tion de differents parametres de fonctionnement du mo- 
teur. 

[0005] En particulier, le module electronique d'injec- 
tion commande I'injection de carburant lors de chaque 
phase d'admission du cycle de fonctionnement du mo- 
teur. Le melange forme dans la chambre de combustion 
est ensuite comprime lors d'une phase de compression, 
puis enflamme, et il repousse un element lie a un arbre 
de sortie du moteur, notamment un piston dans le cas 
d'un moteur alternatiL ou un rotor dans le cas d'un mo- 
teur rotatif. Puis les gaz brules qui resultent de la com- 
bustion du melange sont evacues hors de la chambre 
de combustion en ouvrant un moyen d'obturation, no- 
tamment une soupape d'echappement dans le cas d'un 
moteur fonctionnant selon un cycle a quatre temps, ou 
une lumiere dans le cas d'un moteur fonctionnant selon 
un cycle a quatre temps. 

[0006] Certains moteurs de ce type comportent un 



turbocompresseur dont une turbine, qui est alimentee 
en gaz brules d'echappement par la chambre de com- 
bustion, entraine un compresseur qui destine a compri- 
mer I'air d'admission necessaire a la constitution du me- 
5 lange carbure alimentant le moteur. 

[0007] Lorsque le conducteur du vehicule commande 
une forte acceleration du vehicule, I'injection d'une 
quantite massive de carburant provoque une accelera- 
tion du regime du moteur et il s'ensuit par consequent 
une acceleration du debit et une elevation de la tempe- 
rature des gaz d'echappement qui sont evacues hors 
de la chambre de combustion et qui alimentent au moins 
pour partie la turbine du turbocompresseur. Le com- 
presseur du turbocompresseur, entraine par la turbine, 
comprime alors I'air d'admission. 
[0008] On a constate qu'il existait un temps de reac- 
tion important entre le moment ou les gaz d'echappe- 
ment chauds et acceleres parviennent a la turbine et le 
moment ou ceux-ci parviennent a vaincre I'inertie de cel- 
le-ci suffisamment pour que le compresseur comprime 
I'air d'admission dans une proportion suffisante pour 
ameliorer les performances du moteur. Ce temps de 
reaction, appele couramment "temps de reaction du tur- 
bocompresseur" est essentiellement fonction de latem- 
perature des gaz d'echappement. 
[0009] Pour remedier a ces inconvenients, et minimi- 
ser ce temps de reaction, on a propose d'utiliser des 
turbocompresseurs de type "twin scroll" qui comportent 
des moyens de detection de la bouffee de gaz d'echap- 
pements chauds produite par I'acceleration afin de de- 
clencher de maniere anticipee le fonctionnement du 
compresseur. 

[0010] On a aussi propose de modifier le calage des 
arbres a cames du moteur de faeon a optimiser le debit 
de gaz d'echappement chauds alimentant la turbine du 
turbocompresseur. 

[0011] Toutefois, ces conceptions presentent I'incon- 
venient majeur d'entramer un surcout de fabrication du 
moteur. 

[0012] Pour remedier a cet inconvenient, l'invention 
propose un moteur du type decrit precedemment, qui 
permet, lors d'une acceleration, d'elever sensiblement 
la temperature des gaz d'echappement pour lancer le 
compresseur du turbocompresseur avec un temps de 
reaction reduit. 

[0013] Dans ce but, l'invention propose un moteur du 
type decrit precedemment, caracterise en ce que le mo- 
dule electronique d'injection est susceptible de mettre 
en oeuvre une etape d'injection a I'echappement au 
cours de laquelle, lors de la phase d'evacuation, il com- 
mande I'injecteur de facon a injecter du carburant dans 
la chambre de combustion afin d'accelerer la turbine du 
turbocompresseur pourfavoriser la compression de I'air 
d'admission. 

[0014] Selon d'autres caracteristiques de l'invention : 

le module electronique d'injection est susceptible 
commander le fonctionnement de I'injecteur en 
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fonction d'au moins une valeur de la position de la 
pedale d'accelerateur, une valeur de la pression 
reelle de I'air d'ad miss ion, et une valeur du regime 
du moteur, 

le module electron ique convertit la valeur de la po- 
sition de la pedale d'accelerateur en une valeur de 
la pression demandee de I'air d'admission, 
si la valeur de la pression demandee de I'air d'ad- 
mission est inferieure a la valeur de la pression reel- 
le de I'air d'admission, le module electronique com- 
mande I'injecteur pour injecter du carburant seule- 
ment lors de la phase d'admission, 
si la valeur de la pression demandee de I'air d'ad- 
mission est superieure ou egale a la valeur de la 
pression reelle de I'air d'admission et si la valeur du 
regime du moteur est superieure a un seuil de re- 
gime determine, le module electronique commande 
I'injecteur pour injecter du carburant seulement lors 
de la phase d'admission, 

si la valeur de la pression demandee de I'air d'ad- 
mission est superieure ou egale a la valeur de la 
pression reelle de I'air d'admission et si la valeur du 
regime du moteur est inferieure a un seuil de regime 
determine, le module electronique commande I'in- 
jecteur pour injecter du carburant lors de la phase 
d'admission et lors de la phase d'evacuation, 
le moteur est du type a allumage commande et 
comporte au moins une bougie d'allumage qui est 
destinee a enflammer le carburant dans la chambre 
de combustion lors de la phase d'admission et/ou 
lors de la phase d'evacuation. 

[0015] D'autres caracteristiques et avantages de In- 
vention apparaitront a la lecture de la description de- 
taillee qui suit pour la comprehension de laquelle on se 
reportera aux dessins annexes dans lesquels : 

la figure 1 est une vue schematique partielle en cou- 
pe d'un moteur a injection directecomportant un tur- 
bocompresseur represents lors de la phase d'eva- 
cuation pendant laquelle le module electronique 
d'injection commande le fonctionnement de 
I'injecteur ; 

les figures 2A, 2B, 2C, et 2D sont une serie de qua- 
tre diagrammes en correspondance representant 
respectivement la position de la pedale d'accelera- 
teur, le regime du moteur, la temperature de 
I'echappement, et la pression d'admission d'air en 
fonction du temps lors d'une acceleration dans le 
cadre d'un moteur conforme a I'etat de la 
technique ; 

les figures 3A, 3B, 3C, et 3D sont une serie de qua- 
tre diagrammes selon les figures 2A, 2B, 2C, et 2D 
dans le cadre d'un moteur conforme a I'invention ; 
la figure 3E est un diagramme en correspondance 
des figures 3A, 3B, 3C, et 3D illustrant le fonction- 
nement de I'injection a I'echappement ; et 
la figure 4 est un organigramme decrivant le fonc- 



tionnement d'un module electronique d'injection 
conforme a I'invention. 

[0016] Dans la description qui va suivre, des lettres 
5 ou chiffres de reference identiques designent des ele- 
ments identiques ou presentant des caracteristiques si- 
milaires. 

[001 7] On a represente a la figure 1 un moteur 1 0 met- 
tant en oeuvre I'invention, notamment un moteur alter- 
natif monocylindre fonctionnant suivant un cycle a qua- 
tre temps. 

[0018] Cette disposition n'estpas limitative de I'inven- 
tion et I'invention trouve a s'appliquer pour tout type de 
moteur a combustion interne, qu'il soit un alternatif ou 
rotatif et/ou un moteur fonctionnant suivant un cycle a 
deux ou quatre temps. 

[001 9] De maniere connue, le moteur 1 0 comporte un 
bloc moteur 12 a I'interieur duquel est agence un cylin- 
dre 14 qui regoit en coulissement un piston 16 relie par 
une bielle a un vilebrequin (non represente) qui est un 
arbre de sortie du moteur 10. 

[0020] Le cylindre 14, le piston 16, et la culasse du 
bloc moteur 12 delimitent une chambre 18 de combus- 
tion qui comporte un conduit 20 d'admission de I'air A 
et un conduit 22 d'evacuation des gaz G d'echappe- 
ment, qui circulent dans ces conduits comme represen- 
te par les fleches. 

[0021] Le conduit 20 d'admission de I'air A est sus- 
ceptible d'etre obture par une soupape d'admission 24 
et le conduit 22 d'evacuation des gaz d'echappements 
G est susceptible d'etre obture par une soupape 
d'echappement 26. 

[0022] La chambre de combustion 1 8 est susceptible 
d'etre alimentee en carburant par un injecteur 28 qui ap- 
partient a un systeme d'injection directe haute pression 
(non represente). En particulier, I'injecteur 28 est sus- 
ceptible d'injecter du carburant sous une tres forte pres- 
sion, par exemple superieure ou egale a 400 bars. 
[0023] Le fonctionnement de I'injecteur 28 est com- 
mande par un module electronique d'injection 30 en re- 
ponse a I'actionnement, par le conducteur du vehicule, 
d'une pedale d'accelerateur 32. Le melange constitue 
du carburant et de I'air s'effectue directement dans la 
chambre de combustion 18 puis est enflamme par une 
bougie 34 d'allumage. 

[0024] Le moteur 10 comporte un turbocompresseur 
36, dont une turbine 38 est agence en aval du conduit 
22 d'evacuation des gaz G d'echappement, et dont un 
compresseur 40 est agence en amont du conduit 20 du 
conduit d'admission de I'air A. La turbine 38 est liee en 
rotation au compresseur 40 qui est susceptible de corn- 
primer I'air A d'admission. 

[0025] Selon un fonctionnement conventionnel d'un 
tel moteur thermique, le module 30 electronique d'injec- 
tion commande le fonctionnement de I'injecteur 28 seu- 
lement lors d'une phase d'admission (non representee) 
appartenant au cycle de fonctionnement du moteur. 
[0026] La figure 2 illustre ce fonctionnement conven- 
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tionnel. 

[0027] L'acceleration se deroule au cours du temps T 
suivant globalement trois periodes. 
[0028] Une premiere periode T-,, qui se deroule d'un 
instant de reference 0 jusqu'a un instant t,, au cours de 
laquelle aucune acceleration n'est demandee par le 
conducteur du vehicule, puis une deuxieme periode T 2R 
correspondent au temps de reaction du turbocompres- 
seur 36, et une troisieme periode T 3: posterieure a I'ins- 
tant t 2 , au cours de laquelle le compresseur 40 du tur- 
bocompresseur 36comprime efficacement I'aird'admis- 
sion Aavant son introduction dans la chambre de com- 
bustion 18. 

[0029] Le diagramme C P de la figure 2A represente 
la position de la pedale 32 d'accelerateur en fonction du 
temps T ecoule, le diagramme C RM de la figure 2B re- 
presente le regime du moteur 10 en fonction du temps 
T ecoule, le diagramme C TEMP de la figure 2C represen- 
te la temperature des gaz G d'echappement en fonction 
du temps T ecoule, et le diagramme C PA de la figure 2D 
represente la pression de I'air d'admission A en fonction 
du temps T ecoule. 

[0030] Ainsi, comme illustre la figure 2, pendant la pe- 
riode T-,, c'est -a-dire jusqu'a I'instant t-, auquel le con- 
ducteur du vehicule actionne la pedale 32 d'accelera- 
teur pour provoquer une acceleration, celle-ci occupe 
une position qui correspond un fonctionnement du 
moteur 10 sans demande deceleration. C'est le cas 
d'un fonctionnement dans lequel une pression continue 
du pied du conducteur sur la pedale a pour effet de 
maintenir un regime regulier du moteur. 
[0031] Le moteur 10 fonctionne suivant un regime oo 1 
peu eleve. La temperature TEMP-, des gaz G d'echap- 
pement est une temperature de bas regime de ceux-ci. 
La pression PA-, de I'air d'admission est inferieure a la 
pression atmospherique et constitue done une depres- 
sion dans le conduit 20 d'admission du moteur 10. 
[0032] Au dela de I'instant t-, , la pedale 32 d'accelera- 
teur occupe une position angulaire a 2 d'acceleration qui 
commande au module 30 electronique d'injection d'in- 
jecter de grandes quantites de carburant lors de chaque 
phase d'admission du cycle de fonctionnement du mo- 
teur 10. Cette position a 2 correspond par exemple a un 
enfoncement brusque de la pedale 32 d'accelerateur 
lors d'un depassement. 

[0033] Cette injection massive de carburant se tra- 
duit, apres I'instant X v sur le diagramme C RM , par une 
augmentation du regime du moteur 10 qui passe de la 
valeur co 1 a une valeur co 2 , sur le diagramme C TEMP par 
une augmentation de la temperature des gaz G d'echap- 
pements qui passent de la temperature TEMP-| a une 
temperature TEMP 2 plus elevee, et sur le diagramme 
C PA par une augmentation de la pression de I'air A d'ad- 
mission fourni par le compresseur 40 du turbocompres- 
seur 36 a la chambre 18 de combustion qui passe de la 
valeur PA-| a une valeur PA 2 . 

[0034] Toutefois, comme illustre la figure 2D, la valeur 
de la pression PA 2 de I'air d'admission A demeure peu 



elevee par rapport a la valeur de la pression PA-, prece- 
dente tant que Ton n'est pas parvenu a un instant t 2 de- 
termine, qui correspond au lancement du compresseur 
40 du turbocompresseur 36. 

5 [0035] En effet, I'intervalle de temps T 2Pl compris en- 
tre I'instant t-| et I'instant t 2 , aussi appele temps de reac- 
tion du turbocompresseur 36, correspond a un interval le 
de temps pendant lequel le compresseur 40 du turbo- 
compresseur 36 est insuffisamment lance par la turbine 

10 38 pour comprimer efficacement les gaz d'admission A. 
[0036] La temperature TEMP 2 des gaz G d'echappe- 
ment est insuffisante pour lancer suffisamment la turbi- 
ne 38, et done pour entraTner a une Vitesse suffisante 
le compresseur 40. De la sorte, la valeur de la pression 

15 pa 2j qui est pourtant superieure a la valeur de pression 
PA-, initiale est similaire a celle que Ton pourrait rencon- 
trer sur un moteur atmospherique depourvu de turbo- 
compresseur 36. 

[0037] A Tissue de cette periode T 2R , c'est a dire 
20 apres I'instant t 2 , la temperature TEMP des gaz G 
d'echappements croit suffisamment pour entraTner la 
turbine 38 du turbocompresseur 36, ce qui a pour effet 
de lancer le compresseur 40. Lorsque le compresseur 
40 du turbocompresseur 36 est suffisamment lance, il 
25 est susceptible de comprimer suffisamment I'air A d'ad- 
mission de facon a augmenter significativement la pres- 
sion PA de I'air d'admission, qui croit jusqu'a une valeur 
PA 3 de I'air d'alimentation, et par consequent d'augmen- 
ter rapidement le regime co de rotation du moteur 10. 
30 Comme represente sur le diagramme C RM , le regime co 
de rotation du moteur 10 croit done rapidement, apres 
I'instant t 2 a partir de la valeur co 2 . 
[0038] Conformement a I'invention, le module 30 
electronique d'injection est susceptible de mettre en 
35 oeuvre une etape d'injection a I'echappement, au cours 
de laquelle, lors de la phase d'evacuation qui est repre- 
sentee a la figure 1 , il commande I'injecteur 28 de facon 
a injecter du carburant dans la chambre de combustion 
18 afin d'accelerer la turbine 38 du turbocompresseur 
40 36 pour favoriser la compression de I'air A d'admission. 
[0039] L'injection de carburant a I'echappement est 
representee sur le diagramme C, E par un etat inactif "O" 
de I'injecteur 28 lors de I'echappement ou au contraire 
par un etat actif "I" de cet injecteur 28 lors de I'echap- 
45 pement dans lequel il injecte du carburant dans la cham- 
bre de combustion 1 8. 

[0040] Comme I'illustre la figure 3, le fonctionnement 
du moteur 1 0 est analogue au fonctionnement d'un mo- 
teur conventionnel jusqu'a I'instant t v En revanche, 
50 apres I'instant t-, , l'injection I de carburant lors d'une pha- 
se d'evacuation des gaz brules G par I'injecteur 28, et 
I'allumage du melange obtenu par la bougie 34 provo- 
que, comme illustre sur le diagramme C TEMP , une ele- 
vation supplemental de la temperature TEMP des gaz 
55 g d'echappement, qui passent brutalement de la tem- 
perature initiale TEMP-, a une temperature TEMP 2 ' 
beaucoup plus elevee que la temperature TEMP 2 decri- 
te precedemment. Dans le cas du moteur represente a 
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la figure 1 , cette injection I s'effectue lorsque la soupape 
26 d'echappement est ouverte. La forte pression de car- 
burant, qui est obtenue naturellement en sortie de I'in- 
jecteur 28 du circuit d'injection directe, propulse une 
bouffee de gaz incandescents dans le conduit 22 d'eva- 
cuation des gaz G d'echappement. 
[0041] A titre d'exemple, la temperature TEMP 2 des 
gaz d'echappement G peut etre jusqu'a 100 ou 200°C 
superieure a la temperature TEMP 2 precedemment de- 
crite. Ceci a pour effet un entramement beaucoup plus 
rapide de la turbine 38, du compresseur 40, et de ce fait 
une augmentation quasi-immediate de la pression PA 
d'admission d'air qui passe rapidement de la depression 
PA 1 de fonctionnement du moteur 10 a bas regime a la 
pression PA 3 de suralimentation. En effet, du fait du Ian- 
cement rapide du compresseur 40 du turbocompres- 
seur 36, la pression de I'air d'admission PA 2 ne suit plus 
un palier equivalent a une pression de fonctionnement 
atmospherique du moteur, mais elle croit rapidement 
jusqu'a la pression PA 3 pour laquelle le compresseur 40 
du turbocompresseur 36 comprime efficacement I'air A 
d'admission. 

[0042] De la sorte ; le regime co du moteur 10 croit a 
partir du regime co-, suivant un intervalle de temps T 2R , 
correspondant a I'intervalle de temps compris entre t-, 
et t 2 appele temps de reaction du turbocompresseur 36, 
qui est considerablement plus reduit que dans le cas 
d'un moteur 10 conventionnel. 

[0043] 1 1 convient de noter qu'apres I'instant t 2 la tem- 
perature TEMP des gaz G d'echappement diminue sen- 
siblement I'energie calorifique contenue dans les gaz 
d'echappement G jusqu'a I'instant t 2 ayant ete consom- 
mee par la turbine 38 du turbocompresseur 40 pour lan- 
cer le compresseur 40. 

[0044] La figure 4 illustre le fonctionnement du modu- 
le 30 electronique d'injection qui commande le fonction- 
nement de I'injecteur 28. 

[0045] Lors d'une premiere etape A, le module elec- 
tronique 30 d'injection convertit la position a de la pe- 
dale d'accelerateur 32 en une pression d'admission 
equivalente P a theorique a obtenir dans le conduit 20 
d'admission de I'air A. Dans une deuxieme etape B, le 
module electronique 30 d'injection compare cette pres- 
sion d'admission equivalente P a theorique a une valeur 
initiale PA 2j de la pression de I'air d'admission. Cette 
pression d'admission correspond a la pression lors du 
debut de compression de I'air A d'admission par le com- 
presseur 40 et est notamment representee sur la courbe 
C PA de la figure 2. Si la pression d'admission equivalen- 
te P a est inferieure a la pression PA 2i de I'air d'admissi- 
on, cela signifie que la pression PA 2j reelle de I'air d'ad- 
mission est suffisante au regard de la pression le mo- 
dule electronique 30 ne determine pression d'admission 
equivalente P a demandee par le conducteur, et dans ce 
cas II determine un etat O "inactif" de I'injection IE a 
I'echappement. 

[0046] Dans le cas contraire, cela signifie que le con- 
ducteur demande une certaine acceleration au vehicu- 



le, et le module 30 electronique d'injection verifie alors 
dans une etape C que cette acceleration demandee 
peut etre obtenue. Pour ce faire, il compare le regime co 
du moteur a un regime co s de seuil caracterisant le fonc- 
5 tionnement efficace du compresseur 40. Si le regime co 
est superieur au regime co s de seuil, le module 30 elec- 
tronique d'injection determine que le compresseur 40 et 
que I'injection IE a I'echappement doit prendre la valeur 
"O" inactive puisqu'elle est superflue. 
10 [0047] Dans le cas contraire, dans une etape D, le 
module 30 electronique d'injection commande I'injection 
a I'echappement I E de facon que I'injecteur 28 soit actif , 
ce qui est represents par la valeur "I" 
[0048] Ainsi, I'invention permet de reduire notable- 
's ment le temps de reaction T 2R du turbocompresseur, ce 
qui permet de disposer d'un moteur reagissant tres ra- 
pidement aux sollicitations du conducteur, notamment 
en cas de conduite sportive. 

20 

Revendications 

1. Moteur (10) de vehicule automobile a combustion 
interne, du type qui comporte au moins un injecteur 

25 (28) de carburant qui est commande par un module 
(30) electronique d'injection, en reponseaau moins 
I'actionnement d'une pedale (32) d'accelerateur du 
vehicule, pour injecter du carburant directement 
dans une chambre (18) de combustion associee du 

30 moteur (10) lors d'une phase d'admission apparte- 
nant au cycle de fonctionnement du moteur (10), 
des moyens (24) d'admission d'air a I'interieur de la 
chambre (18) de combustion, et un moyen (26) 
d'obturation de la chambre de combustion (18) qui 

35 est mobile entre une position active fermee et une 
position inactive ouverte dans laquelle il permet 
I'evacuation des gaz (G) d'echappement du moteur 
lors d'une phase d'evacuation appartenant au cycle 
de fonctionnement du moteur, du type qui comporte 

40 au moins un turbocompresseur (36) dont une turbi- 
ne (38), alimentee en gaz (G) d'echappement par 
la chambre de combustion (18), entratne un com- 
presseur (40) destine a comprimer de I'air (A) d'ad- 
mission alimentant les moyens d'admission d'air 

45 (24)du moteur, 

caracterise en ce que le module (30) electro- 
nique d'injection est susceptible de mettre en 
oeuvre une etape d'injection (I) a I'echappement au 
cours de laquelle, lors de la phase d'evacuation, il 

50 commande I'injecteur (28) de facon a injecter du 
carburant dans la chambre de combustion afin d'ac- 
celerer la turbine (38) du turbocompresseur (36) 
pour favoriser la compression de I'air (A) d'admis- 
sion. 

55 

2. Moteur (10) selon la revendication precedente, ca- 
racterise en ce que le module (30) electronique d'in- 
jection est susceptible commander le fonctionne- 
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ment (I) de I'injecteur (28) en fonction d'au moins 
une valeur (a) de la position de la pedale (32) d'ac- 
celerateur, une valeur de la pression (PA 2i ) reelle 
de I'air (A) d'admission, et une valeur (co) du regime 
du moteur. s 

Moteur (10) selon la revendication precedente ; ca- 
racterisee en ce que le module electronique con- 
vertit la valeur de la position (a) de la pedale (32) 
d'accelerateuren une valeur (P a ) de la pression de- 10 
mandee de I'air (A) d'admission. 

Moteur (10) selon la revendication precedente, ca- 
racterise en ce que, si la valeur (P a ) de la pression 
demandee de I'air d'admission est inf erieure a la va- 15 
leur (PA 2j ) de la pression reelle de I'air (A) d'admis- 
sion, le module electronique (30) commande I'injec- 
teur (28) pour injecter du carburant seulement lors 
de la phase d'admission. 

20 

Moteur (10) selon la revendication precedente ; ca- 
racterise en ce que si la valeur (P a ) de la pression 
demandee de I'air d'admission est superieure ou 
egale a la valeur (PA 2i ) de la pression reelle de I'air 
(A) d'admission et si la valeur (co) du regime du mo- 25 
teur est superieure a un seuil (co s ) de regime deter- 
mine, le module electronique (30) commande I'in- 
jecteur (28) pour injecter du carburant seulement 
lors de la phase d'admission. 

30 

Moteur (10) selon la revendication 4, caracterise en 
ce que, si la valeur (P a ) de la pression demandee 
de I'air d'admission est superieure ou egale a la va- 
leur (PA 2i ) de la pression reelle de I'air d'admission 
et si la valeur (co) du regime du moteur est inferieure 35 
a un seuil (co s ) de regime determine, le module elec- 
tronique (30) commande I'injecteur (28) pour injec- 
ter du carburant lors de la phase d'admission et lors 
de la phase d'evacuation. 

40 

Moteur (10) selon I'une quelconque des revendica- 
tions precedentes ; caracterise en ce que le moteur 
est du type a allumage commande et comporte au 
moins une bougie d'allumage (34) qui est destinee 
a enflammer le carburant dans la chambre (18) de 45 
combustion lors de la phase d'admission et/ou lors 
de la phase d'evacuation. 



50 
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